Freie Fahrt 


für die Bahr 





Die hiess 





sseldorf informiert 


Im Tunnel flott — doch 
oben stehen die Bahnen 


im Stau! 


U-Bahn (Stadtbahn), Straßen- 
bahn und Bus arbeiten gemein- 
sam mit der Bundesbahn Hand 
in Hand an der Abwicklung des 
Verkehrs in Düsseldorf. Der 
U-Dax sorgt in komfortablen 
Fahrzeugen für freie Fahrt im 
Tunnel. Und die Bahnen an der 
Oberfläche? Die müssen so 
rollen, daß der U-Dax seine Uhr 
danach stellen kann. 

Ein wichtiges Datum für Düssel- 
dorf rückt näher: 1988 fährt die 
U-Bahn (Stadtbahn) im Tunnel 
bis zum Hauptbahnhof. Die 
Düsseldorfer Nordstrecke, bis- 
her nur zwischen Kennedy- 
damm und Opernhaus unterir- 
disch geführt, unterquert dann 
den Citybereich. Der Tag steht 
schon fest: 7. Mai 1988. 


Wenige Monate später, im 
August 1988, werden auch die 
Bahnen aus dem westlichen 
Einzugsbereich Düsseldorfs — 
aus Oberkassel, Neuss und 
Krefeld — ab Oberkasseler 
Brücke bis Hauptbahnhof im 
Tunnel fahren. 


Damit steht den Bürgern der 
Stadt ein pünktliches und 
bequemes Verkehrsmittel zur 
Verfügung. 


Gleichzeitig wird es auch wei- 
terhin Straßenbahnlinien ge- 
ben, die nicht durch den Tunnel 
fahren. Auch für sie soll Pünkt- 
lichkeit zum obersten Gebot 
werden, damit die Anschlüsse 
zu den U-Bahn-Linien stimmen 


und die Fahrgäste umsteigen 


können, ohne lange zu warten. 


Die flotte und komfortable 
Fahrt im Tunnel macht aber 
erst Sinn, wenn sowohl die Tun- 
nellinien auf den oberirdischen 
Streckenteilen als auch die 
übrigen Straßenbahnlinien 
störungsfrei vorankommen. 


Alle, die heute mit dem öffentli- 
chen Nahverkehr fahren, sollen 
so die Möglichkeit erhalten, 

pünktlich und schnell ihr Ziel zu 
erreichen. Gleichzeitig soll den 


Die flotte Fahrt unten braucht oberirdisch eine sinnvolle Ergänzung. 


Autofahrern das Umsteigen er- 
leichtert werden, um die Innen- 
stadt und die Straßen vom 
Autoverkehr zu entlasten. 


Um das zu erreichen, hat der 
Rat der Stadt Düsseldorf ein 
von städtischen Ämtern und 
der Rheinbahn, unter Mitwir- 
kung der Polizei entwickeltes 
sogenanntes »Beschleuni- 
gungsprogramm« beschlossen. 


Wenn dabei von Beschleuni- 
gung die Rede ist, geht es vor- 
rangig darum, die Bahnen wie- 





der pünktlich und zuverlässig, 
also fahrplantreu auch in der 
Hauptverkehrszeit rollen zu 
lassen. 


Mit diesem in die 90er Jahre 
hineinreichenden Programm 
für straßenbauliche, ampel- 
technische und verkehrslen- 
kende Verbesserungen, die ins- 
gesamt mehr als 150 Mio DM 
kosten, wird in Düsseldorf mit 
finanzieller Unterstützung des 
Bundes und des Landes Nord- 
rhein Westfalen eine beispiel- 
hafte Förderung für öffentliche 
Verkehrsmittel verwirklicht. Zur 
Freude aller Rheinbahn-Fahrgä- 
ste, die sich künftig besser als 
bisher auf ihre Busse und Bah- 
nen verlassen können und 
pünktlich zum Ziel kommen. 
Aber auch als Anreiz für die, die 
bisher aufs Auto setzten und 
künftig eine echte Alternative 
für Fahrten zur Arbeitsstelle 
oder für Besorgungen vorfin- 
den werden. 
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Noch das Dilemma für die Straßenba 


Der U-Dax 
braucht Tempo 





Seit über einem Jahrzehnt baut 
Düsseldorf an seiner Verkehrs- 
zukunft. Der Rat der Stadt be- 
schloß 1968 einstimmig, in der 
Landeshauptstadt eine U-Bahn 
zu bauen. Düsseldorf setzte auf 
das System der Stadtbahn, die 
nur in Problembereichen der 
Innenstadt unterirdisch, anson- 
sten auf den oberirdischen 
Strecken vom übrigen Verkehr 
möglichst unabhängig geführt 
wird. Bereits seit 1981 rollt in 


Düsseldorf diese Stadtbahn auf 


einem kurzen Stück von 1,6 km 
unterirdisch. 


Mit der Inbetriebnahme 1988 
bis Hauptbahnhof werden an 
die Pünktlichkeit aller Straßen- 





nen: mit d 


bahnlinien höhere Anforderun- 
gen zu stellen sein. Die Rhein- 
bahn als Dienstleistungsunter- 
nehmen muß in der Lage sein, 
ihren Kunden ein miteinander 
abgestimmtes, verflochtenes 
System anbieten zu können. 
Betrachtet man die Straßen- 
bahn- und Stadtbahnlinien als 
Kette, so kann diese nur so 
stark sein wie ihr schwächstes 
Glied. Dieses schwächste Glied 
sind diejenigen Streckenab- 
schnitte an der Oberfläche, in 
denen Behinderungen zu Un- 
pünktlichkeit führen. Kleine 
Störungen und Behinderungen 
summieren sich als Verspätun- 
gen rasch bis zur Zumutbar- 
keitsgrenze für die Fahrgäste 
auf. Was nützen U-Bahn-Linien, 
die pünktlich und flott voran- 
kommen, wenn die Anschluß- 
linien im Stau stehen. 


Das Problem erkannt 


Stadtverwaltung und Rhein- 
bahn konnten die Politiker von 
ihrem Programm, wirksam Ab- 
hilfe zu schaffen, überzeugen. 
Im August 1985 beschloß der 
Rat das Programm zur Förde- 
rung des öffentlichen Perso- 
nennahverkehrs. 


Damit sich dieses Beschleuni- 
gungsprogramm durchgreifend 


auswirken kann, sollen die Stör- 


einflüsse auf dem gesamten 
Verlauf einzelner Linien besei- 


tigt werden. Erst wenn Straßen- 
bahn und U-Bahn von Endhalte- 


stelle zu Endhaltestelle unbe- 
hindert fahren können, wirkt 
sich das optimal durch kurze 
Fahrzeiten für die Fahrgäste 


Beispiel Lane 701 - Fahrzeit-Analyson 
Fahrtrichtung — Benrath 


Ist- Fahrplan- i 
Fahrzeit Fahrzeit 4l min 
59 min 26 sek. 54 min. erforderliche 
Gesamt- Mindestfahrzeit 
"Fahrzeit - incl, 
inc. aller Haltestellen- 
Verzögerungen Aufenthalte 





Beispiel Linie 701: gründliche Analyse der Fahrzeiten ... 


Beispiel Linie 701 
Fahrzeiten und Ursachen der Verzögerungen 
Fahrtrichtung — Benrath 


erforderliche 
Nindestfahrzeit 


Längsverzögerungen 
(verlangsamte Fahrt) 


Querbehinderungen 
(Rotzeitverlust) 





Mekumtang IO Fahrten pro achting zwschen & und 20 Uhr 


... und der Ursachen, die zu Verzögerungen führen. 


aus. In insgesamt drei Teil- 
stufen soll Linie für Linie das 
Netz durchforstet werden. 


Die Vorteile liegen auf der 
Hand: Die Fahrgäste können 
sich besser als bisher auf die 
Bahnen verlassen, Fahrzeiten 
sind kalkulierbar, Umsteigever- 
bindungen sind wegen verpaß- 
ter Anschlüsse nicht mehr mit 
langen Wartezeiten verbunden. 
Bahnen und Busse werden als 
innerstädtische Verkehrsmittel 
attraktiver. 


Der U-Dax - seit Jahren Sym- 
bolfigur des Düsseldorfer 
U-Bahn-Baus — braucht Tempo 
und Pünktlichkeit auch auf 
oberirdischen Strecken, damit 
seine Arbeit im Tunnel vollen 
Nutzen für die Bürger entfalten 
kann. 


Störungen markieren den 
permanenten Konflikt 


Viel zu oft müssen heute die 
Straßenbahnen der Rheini- 
schen Bahngesellschaft außer- 
planmäßig stoppen: Falsch ge- 
parkte Autos blockieren Gleise 
und Haltestellen, parkplatzsu- 
chende oder links abbiegende 
Autos behindern die Bahnen. 
An Kreuzungen ist während der 
Verkehrsspitzenzeiten kaum 
ein Durchkommen. Öffentliche 
Verkehrsmittel stecken hoff- 
nungslos im Pulk der sich stau- 
enden Pkw. Kurzum: Bahnen 
werden zwangsläufig unpünkt- 
lich. Kurze Störungen summie- 
ren sich zu Minuten. Besonders 
schlimm: Der auf die Minute 
abgestimmte Fahrplan kommt 
durcheinander, Anschlüsse 
können nicht mehr erreicht 
werden. Leidtragende sind die 
Fahrgäste. Für die täglich 
450.000 Kunden der Rhein- 
bahn Verzögerungen, die sich 
leicht auf 10 bis 20 Minuten 
summieren können. 


— jeweils für reine Fahrzeit, 
— Haltestellenaufenthalte und 
— Behinderungen 


Linie 701: Am Beispiel dieser 
Linie wird deutlich, was ist, und 
was sein könnte. 


Mit solchen Problemen hat die 
Rheinbahn auf den meisten ih- 
rer 19 Straßenbahn- und 71 Bus- 
linien zu kämpfen. Ein Beispiel 
macht deutlich, wie Verzöge- 
rungen und Verspätungen ent- 
stehen. Das Beispiel: Rhein- 
bahn-Linie 701. 


Die Tabellen 

— einmal vorher, zum anderen 
nachher, zeigen, wieviel Zeit 
heute auf der Strecke zwi- 
schen dem Norden der Stadt 
über Stadtmitte bis zum 
Süden 


aufgewandt werden muß. 
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Störpunkte einer Linie: Behinderungen systematisch erfaßt. 











Modell Dusseldorf: 


So werden die Bahnen 


punktlicher! 


Stadt und Rheinbahn wollen 
mit einem gemeinsamen För- 
derprogramm die Beschleuni- 
gung derRheinbahn-Straßen- 
bahnlinien vorantreiben. 


möglich ist, wird der Gleisbe- 
reich durch eine Fahrbahn- 
markierung für Autos ge- 
sperrt. Bahnen können zwi- 
schen ihren Haltestellen 
zügig fahren. 
So wollen Stadt und Rheinbahn 
vorgehen: — Ampeln werden von der Stra- 
Benbahn »ferngesteuert«. So 
erhalten Bahnen Vorzug vor 
den Autos. Eine vollbesetzte 
Straßenbahn entlastet die 
Stadt von 200 Autos. 


— Die Bahnen erhalten im Stra- 
Benraum einen besonderen 
Bahnkörper, der entspre- 
chend gestaltet wird, ohne zu 
zerschneiden. Wo der nicht 
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Beschleunigte Fahrt durch abschraffierte Flächen. 


— Haltestellen werden fahrgast- 
freundlich ausgebaut: Stadt- 
bahnstrecken bekommen 
Hochbahnsteige, damit Pas- 
sagiere bequemer (und damit 
schneller) zu- und aussteigen 
können. Auf den übrigen 
Linien werden mehr Warte- 
inseln gebaut, so daß auch 
hier Ein- und Aussteigen ohne 
größere Zeitverluste möglich 
wird. Lästiges und nicht unge- 
fährliches Ein- und Ausstei- 
gen über Fahrspuren der 
Autos wird weiter reduziert. 


— Umsteige-Haltestellen, soge- 
nannte »Verknüpfungspunk- 
te«, werden fahrgastgerecht 
ausgebaut: Wer von Bussen 
auf Straßenbahnen — oder 
umgekehrt — wechseln will, 
soll dafür nur noch kürzeste 
Wege gehen. Das heißt: Bus- 
se und Bahnen stoppen an 
einem »Bahnsteig«, der kurze 
Umsteigeweg wird — wo im- 
mer möglich - ein Schutz- 
dach gegen schlechtes Wet- 
ter erhalten. 


— Weitere Beschleunigung an 
allen wichtigen Haltestellen: 
Mehr Fahrkartenautomaten 
und Entwerter werden aufge- 
stellt und entlasten damit die 
Rheinbahn-Fahrer, die nach 
kurzem Stopp wieder starten 
können. Jeder Fahrgast kann 
so zur Beschleunigung beitra- 
gen. Außerdem: Neue Fahr- 
gast-Informationen sollen so 
verständlich Auskunft geben, 
daß zeitraubende Rückfragen 
beim Fahrer kaum nötig sind. 


— Wo weder baulich noch 
signaltechnisch etwas zur 
Beschleunigung des Straßen- 
bahnverkehrs getan werden 
kann, soll durch Park-, Halt- 
oder Linksabbiegeregelun- 
gen der Gleisbereich freige- 
halten werden. Behinderun- 
gen werden konsequent 
durch spezielle Kräfte geahn- 
det, damit auch kurzzeitige 
Behinderungen - mal eben 
schnell was erledigen — für 
die Fahrgäste nicht ent- 
stehen. 


Beschleunigung auf der 
ganzen Linie 


Das Beschleunigungspro- 
gramm ist nur dann wirksam, 
wenn es die Störeinflüsse auf 
dem gesamten Linienweg be- 
seitigt. Erst wenn die Straßen- 
bahn von Endhaltestelle zur 
Endhaltestelle unbehindert fah- 
ren kann, wirkt sich das optimal 
durch kurze Fahrzeiten für die 
Fahrgäste aus. 


In drei Stufen werden die 
19 Linien beschleunigt 


Weil nicht alle Linien zur glei- 
chen Zeit verbessert werden 
können, ist ein Drei-Stufen-Plan 


entwickelt worden, der bis 1992 


verwirklicht werden soll. 


Diese Konzeption sieht vor: 


1. Stufe: Beschleunigung für die 


Linien 701, 703, 707 und 709. 


2. Stufe: Mit Eröffnung der 
U-Bahn-Tunnelstrecken zum 
Hauptbahnhof sollen die Linien 
76, 705, und 717 störungsfrei 
rollen. 


3. Stufe: Nun folgen die Linien 
704, 706, 708, 710 und 712. 


Die übrigen sieben Linien lau- 
fen parallei und werden 
»nebenbei« beschleunigt. 
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Wo und welche Maßnahmen im 
einzelnen auf den jeweiligen 
Linienwegen geplant sind, 
schildert unser Plan (siehe 
umseitig). Hier sind allerdings 
nur »Großprojekte« angegeben. 


Über andere, meist kleinere 
Maßnahmen unterrichten von 
Fall zu Fall mit speziellen Infor- 
mationen die Düsseldorfer 
Tageszeitungen. 


Von über 150 Millionen Mark 
Kosten trägt die Stadt rund 
ein Drittel 


Die Kosten für das Düsseldor- 
fer Beschleunigungsprogramm 
der Rheinbahnlinien betragen 
rund 150 Millionen Mark. Die 
Bundesrepublik Deutschland 
und das Land Nordrhein-West- 
falen haben in Aussicht gestellt, 
den Modellfall Düsseldorf mit 
Zuschüssen von 80 bis 90 % zu 
finanzieren. Den Rest trägt die 
Stadt Düsseldorf. 


Computer im Dienst der 
Fahrgäste 


Moderne Computertechnik 
wird für das Beschleunigungs- 
programm genutzt. So wird ein 
rechnergesteuertes Betriebs- 
Leitsystem in Verbindung mit 
einem neuen Meldesystem für 
Ampelanlagen installiert. 


Mit dem Computer-Steuer- und 
Informationssystem wird die 
Rheinbahn in der Bundesrepu- 
blik Wegbereiter für eine neue 
Technologie zum Nutzen der 
Fahrgäste sein. 


EIER in SA OA 
... und oben beim Umsteigen. 


Jedes Fahrzeug der Rheinbahn 
wird künftig vom Computer no- 


tiert, »verfolgt« und auf Monito- 


ren grafisch sichtbar gemacht. 
Verspätungen und Verzögerun- 


gen werden sofort ermittelt. Je- 


de Verspätung oder Störung 
einer Linie wird aber nicht nur 
erfaßt. Ihre Auswirkungen auf 
das gesamte Netz der Rhein- 
bahn können kurzfristig ausge- 
wertet und daraus Empfehlun- 


gen für schnelle Gegenmaßnah- 


men ausgesprochen werden. 


Anforderungssystem 
Lichtzeichen-Anlage 








Anforderungspunkt 
Passive 


Ortsbake am 
Straßenrand 

mit Rückmeldung an 
Bahn. 
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Eine neue hochmoderne 
Rheinbahn-Leitstelle wird an 
der Heinrich-Heine-Allee er- 
richtet. Ihre Technik macht es 
möglich, Rheinbahnkunden in 
den Fahrzeugen und an den 
Haltestellen über Betriebsstö- 


Lichtzeichen- 
Anlage 


Freie Fahrt 
für 

Bahnen und 
Bu 


Systematische Darstellung: Per Funk holt sich die Bahn grünes Licht. 


rungen und Linienwegänderun- 
gen unmittelbar zu unterrichten 
und kurzfristig bei Störungen 

Ersatzfahrzeuge herbeizurufen. 


Alleine dieses Informationssy- 
stem wird nach augenblickli- 


- chen Kalkulationen rund 20 Mil- 


lionen Mark kosten. Da das In- 
formationssystem beispielhaft 
für modernen Nahverkehr in 
Großstädten sein wird, besteht 
begründete Hoffnung, daß mit 
erheblichen Mitteln aus dem 
Bundes- und dem Landeshaus- 
halt gefördert wird. 


Der Bus wird Zubringer für 
die Bahnen in die City 


Die Planungen der Rheinbahn 
gehen bereits über das Drei- 
Stufen-Beschleunigungspro- 
gramm bis 1992 hinaus: Wenn 
die Vorfahrt für den Schienen- 
Nahverkehr verwirklicht ist, 
brauchen auch Buslinien nicht 
mehr parallel zu den Bahnen in 
die City fahren. Das Umsteigen 
bedeutet dann keinen Zeitver- 
lust für den Fahrgast mehr. 


Vielmehr sollen Buslinien vor 
allem Zubringerdienste zu den 
»beschleunigten« Straßenbah- 
nen leisten. So wird auch eine 
bessere Anbindung der Nach- 
barstädte und Außenbezirke 
möglich. Das Busliniennetz für 
die Außenbezirke kann weiter 
verzweigt, sein Fahrplan-Rhyth- 
mus («Takt«) kürzer werden. 


Umsteigen mit allem 
Komfort 


Deshalb sind künftig die Ver- 
knüpfungspunkte von Bussen 
und Bahnen so wichtig. Wie im 
Intercity-Verkehr der Deut- 
schen Bundesbahn - die Fahr- 
pläne der Linien werden nicht 
nur aufeinander abgestimmt 
sondern die Bahnsteige werden 
für den schnellen und beque- 
men Wechsel von Linie zu Linie 
umgebaut. 


Folgende Verknüpfungspunkte 
werden für das leichte Umstei- 
gen von Bussen auf Straßen- 
bahnen ausgebaut: 


Uni-Knoten Nord (A46), 
Belsenplatz, Haus Meer, 
Unterrath S-Bahnhof 
Schlüterstraße, 
Vennhauser Allee, 
Bahnhof Gerresheim und 
Schlesische Straße. 


Durch das Düsseldorfer Be- 
schleunigungsprogramm wer- 
den Bahnen und Busse wesent- 
lich attraktiver. 


Es bringt außerdem eine spür- 
bare finanzielle Entlastung für 
die Stadt. Nicht nur, weil mit 
mehr Fahrgästen gerechnet 
werden darf. Die Sache hat 
noch einen anderen Effekt: 


Durch Investitionen wird auf 
Dauer gespart 


Wenn die Beschleunigung im 
geplanten Umfang möglich 
wird, können tagtäglich elf Stra- 
Benbahnzüge eingespart und 
bei Bedarf anderweitig genutzt 
werden. Sie werden heute aus- 
schließlich benötigt, um Ver- 
spätungen aufzufangen. Pro 
Jahr macht das ein Plus von 
zwei Millionen Mark. Gelingt es 
außerdem, die Fahrzeiten zu 
verkürzen, so steigt die Kosten- 
ersparnis pro Jahr auf 5,4 Mil- 
lionen Mark. Wenn die Busse 
nicht mehr parallel zur Bahn in 
die Innenstadt fahren müssen, 
können pro Jahr weitere 6 Mil- 
lionen Mark eingespart werden. 


Das sind insgesamt also Erspar- 
nisse von 11,4 Millionen Mark, 
gie letztlich den Steuersäckel 
der Stadt entlasten. 


Damit schlägt das Beschleuni- 
gungsprogramm zwei Fliegen 
mit einer Klappe: Es erhöht den 
Komfort für die Fahrgäste und 
gleichzeitig die Wirtschaftlich- 
keit dank eines fortschrittlichen 
Investitionsprogramms. 


